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Simpang Tujuh Ulee Kareng merupakan persimpangan berlengan tujuh di Kota Banda 
Aceh tanpa adanya pengaturan lalu lintas, sehingga mengakibatkan terjadi tundaan dan 
kemacetan. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk membuat sebuah rekayasa lalu lintas dari 
simpang tak bersinyal menjadi bundaran. Tujuan dari penelitian ini adalah untuk membuat 
sebuah rekayasa lalu lintas terhadap Simpang Tujuh Ulee Kareng dari simpang tak bersinyal 
menjadi sebuah persimpangan dengan bundaran, yaitu bundaran yang akan direncanakan 
berdasarkan demand kendaraan saat ini menggunakan MKJI. Selanjutnya bundaran tersebut 
dihitung nilai kinerja menggunakan metode simulasi software Vissim. Data yang dikumpulkan 
adalah data geometrik jalan, volume lalu lintas dan kecepatan setempat. Data awal yang 
digunakan untuk adalah volume jam puncak (VJP) dari volume yang diamati dan kemudian 
disimulasikan oleh software Vissim . Hasil Kinerja lalu lintas bundaran berdasarkan output 
Vissim diperoleh kapasitas dinamis rata-rata sebesar 6375 kend/jam., tundaan rata-rata sebesar 
2,00 detik,. Untuk perhitungan Derajat Kejenuhan (DS) didapat dari pembagian arus bagian 
jalinan dengan kapasitas dengan DS rata-rata sebesar 0,40. Peluang Antrian pada bundaran 
rencana yang didapat dari pembacaan grafik MKJI adalah 6%-13,5. Berdasarkan hasil 
penelitian diketahui bahwa perencanaan bundaran pada Simpang Tujuh Ulee Kareng 
menggunakan bundaran adalah langkah yang tepat karena mampu memberikan tingkat 
pelayanan jalan A. 




The Simpang Tujuh Ulee Kareng is a seven-armed intersection in Banda Aceh City without 
traffic control, resulting in delays and congestion. The purpose of this research is to make a 
traffic engineering from unsigned intersections to roundabouts. The purpose of this research is 
to make a traffic engineering towards the Simpang Tujuh Ulee Kareng from an unsigned 
intersection to an intersection with a roundabout, a roundabout that will be planned based on 
current vehicle demand using MKJI. The performance value is then calculated using the 
Vissim software simulation method. The data collected is road geometric data, traffic volume 
and local speed. Initial data used for is the peak hour volume (VJP) of the observed volume 
and then simulated by the Vissim software. The results of roundabout traffic performance 
based on the Vissim output obtained an average dynamic capacity of 6375 vehicles / hour, an 
average delay of 2.00 seconds ,. To calculate the degree of saturation (DS), it is obtained from 
the division of the current of the braided section with a capacity with an average DS of 0.40. 
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Chances of queuing at the planned roundabout obtained from reading the MKJI chart are 6% -
13.5. Based on the results of the study, it is known that planning a roundabout at the Ulee 
Kareng Simpang Tujuh using a roundabout is the right step because it is able to provide a level 
of service on the road A. 
 
 
1. Latar Belakang 
Simpang Tujuh Ulee Kareng merupakan persimpangan dengan jumlah pertemuan 
ruas jalan yang paling banyak di Kota Banda Aceh. Simpang Tujuh Ulee Kareng 
menjadi kawasan perdagangan dan jasa yang ramai dimana daerah ini memiliki kegiatan 
finansial dan peluang - peluang bisnis yang ekstensif dimana kompleksitas dan 
diversitasnya mengalami siklus perubahan akibat beragam pengaruh sosial dan 
ekonomi.  
Pada Simpang Tujuh Ulee Kareng terjadi pertemuan ruas jalan yang sangat 
komplek karena terdiri dari pertemuan tujuh ruas jalan tanpa adanya pengaturan lalu 
lintas seperti lampu lalu lintas, bundaran, maupun rambu-rambu peringatan lainnya, 
sehingga rawan terjadi kecelakaan. 
Penelitian ini bertujuan untuk membuat sebuah rekayasa lalu lintas terhadap 
Simpang Tujuh Ulee Kareng dari simpang tak bersinyal menjadi sebuah persimpangan 
dengan bundaran. Hal tersebut merupakan suatu upaya untuk memberikan suatu 
rekomendasi untuk mengurangi atau mencegah terjadinya konflik pada persimpangan 
tersebut. 
Ruang lingkup penelitian ini adalah menganalisa kapasitas bagian jalinan dengan 
merencanakan bundaran mengunakan software VISSIM. Pengambilan data arus lalu 
lintas dilakukan pada hari Senin dan Kamis, masing - masing pada waktu pagi pukul 
07.00 – 09.00 WIB dan sore pukul 16.30 – 18.30 WIB. 
Adapun hasil simulasi yang dilakukan dengan menggunakan software VISSIM 
pada Simpang Tujuh Ulee Kareng adalah kapasitas dinamis, arus bagian jalinan dan 
tundaan. Hasil yang didapat  kapasitas dinamis rata-rata sebesar 6375 kend/jam dan 
tundaan rata-rata sebesar 2,00 detik.  
Untuk perhitungan Derajat Kejenuhan (DS) didapat dari pembagian arus bagian 
jalinan dengan kapasitas. Nilai  DS rata-rata sebesar 0,40. Peluang Antrian pada 
bundaran rencana yang didapat dari pembacaan grafik MKJI adalah 6%-13,5%. 
Diketahui bahwa rencana bundaran pada Simpang Tujuh Ulee Kareng memliki tingkat 
pelayanan jalan A. 
 
2. Metode Penelitian 
Penelitian dilakukan pada Simpang Tujuh Ulee Kareng. Pengambilan data primer 
berupa geometrik jalan, volume lalu lintas, dan kecepatan setempat. Sedangkan data 
sekunder yang digunakan adalah peta Kota Banda Aceh, peta lokasi penelitian, dan 
sketsa lokasi penelitian. 
Proses pengolahan data pada Simpang Tujuh Ulee Kareng yaitu dengan 
pengolahan data primer berupa pengolahan data rekaman video handycam yang akan 
menghasilkan data volume lalu lintas berdasarkan hasil survey lapangan, kemudian data 
ini digunakan sebagai acuan untuk menentukan ukuran bundaran dan data input 
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simulasi. Sedangkan untuk kecepatan setempat dilakukan dengan alat bantu Speedgun. 
Pengolahan data volume lalu lintas berupa penghitungan kendaraan dari rekaman video 
menggunakan aplikasi MultiCounter pada smartphone dan software Microsoft Excel. 
Setelah dilakukan pengolahan volume lalu lintas dan kecepatan setempat, langkah 
selanjutnya adalah melakukan penentuan ukuran bundaran. MKJI memberikan sejumlah 
tipe bundaran untuk perencanaan yang dapat dilihat pada Gambar 1 dan tabel 1 dibawah 
ini: 
 
Gambar 1. Tipe Bundaraan Lalu Lintas 
Sumber : MKJI 
 
 
Tabel 1. Tipe Bundaran 










R10 - 11 10 1 3,5 23 7 
R10 - 22 10 2 7 27 9 
R14 - 22 14 2 7 31 9 
R20 - 22 20 2 7 43 9 
 
Setelah diketahui tipe bundaran yang digunakan selanjutnya melakukan simulasi 
lalu lintas menggunakan software VISSIM dengan data primer dan data sekunder 
sebagai data input. Berikut ini adalah tahapan-tahapan mendesain VISSIM untuk 
menjalankan simulasi lalu lintas, yaitu: 
a. Meng-input background 
b. Pembentukan jaringan jalan (network coding); 
c. Membangun ruas penghubung (link-connectors); 
Tipe Bundaran R10-11  Tipe Bundaran R10-22  
Tipe Bundaran R14-22  Tipe Bundaran R20-22  
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d. Menentukan jumlah kendaraan (vehicle input); 
e. Meng-input kecepatan kendaraan (desired speed); 
f. Meng-input komposisi kendaraan (vehicle composition); 
g. Menentukan rute perjalanan (vehicle route); 
h. Meng-input komposisi rute perjalanan; 
i. Melakukan kalibrasi (driving behavior calibration); 
j. Pengaturan jumlah trial simulasi (rundom seeds & simulation runs); 
k. Menjalankan simulasi (simulation runs). 
Model prilaku pengemudi yang ada pada Vissim yaitu Wiedemann 74 model dan 
Wiedemann 99 model. Wiedemann 74 adalah model yang dipakai untuk simulasi jalan 
perkotaan dan jalan arteri. Wiedemann 74 biasanya digunakan untuk simulasi jalan 
dengan kecepatan rata-rata kendaraan 48-58 km/Jam. Wiedemann 94 adalah model 
yang dipakai untuk simulasi jalan bebas hambatan/jalan tol biasanya dengan kecepatan 
rata-rata 80 km/jam. Prilaku pengemudi berdasarkan model wiedemean merupakan 
prilaku pengemudi untuk negara jerman, karena itu perlu dilakukan kalibrasi agar 
prilaku pengemudi sesuai dengan kondisi di di Indonesia. Setelah menginput parameter 
input maka akan dihasilkan parameter output seperti:  
a. Panjang antrian (queue)  
b. Tundaan (delay) 
c. Pemodelan simulasi simpang 
d. Video hasil simulasi yang dibuat berdasarkan data yang diperoleh dari lapangan. 
 
3. Hasil dan Pembahasan 
Berikut hasil dari penelitian pada data yang diperoleh dari hasil pengamatan di 
lapangan dan proses simulasi sesuai dengan metodologi penelitian dan pembahasan 
mengenai hasil penelitian yang dicapai dengan teori-teori dan hasil simulasi yang 
dikemukakan pada tinjauan kepustakaan. 
Penelitian dilakukan pada Simpang Tujuh Ulee Kareng. Lebar lajur ruas jalan 
penelitian dapat dilihat pada Tabel 2. 
Tabel 2 Lebar Lajur Ruas Jalan Penelitian 
No. Ruas Jalan Lebar Lajur  Tipe Jalan 
1. 
Jalan T. Iskandar (Arah Pusat Kota Banda 
Aceh) 
   8 m 4/2UD 
2. Jalan Kebun Raja    6 m 2/2UD 
3. Jalan Mesjid Tuha    4 m 2/2UD 
4. Jalan Lamreung    6 m 2/2UD 
5. Jalan Lamgapang    5 m 2/2UD 
6. Jalan T. Iskandar (Arah Blang Bintang)  10 m 4/2D 
7. Jalan Jurong Dagang    5 m 2/2UD 
 
Berikut hasil penelitian yang didapat dari pengamatan lapangan yaitu data 
geometrik jalan, volume lalu lintas, dan kecepatan setempat. Hasil tersebut selanjutnya 
diinput ke dalam software VISSIM untuk dilakukan simulasi. 
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Data volume lalu lintas diperoleh dengan mencatat semua jenis kendaraan yang 
melintasi titik pias pengamatan dalam interval waktu 15 menit kemudian diolah menjadi 
volume lalu lintas dalam interval waktu satu jam. Rekapitulasi data volume lalu lintas 
pada jam puncak dapat dilihat pada Tabel 3 di bawah ini. 
 




1. Senin  4619 
2. Kamis 4566 
 
Perhitungan besarnya kecepatan setempat didapat dengan menggunakan 
speedgun, dengan jarak pengambilan 25 m pada setiap lengan simpang. data 
kecepatan rata-rata dabat dilihat pada tabel 4 berikut: 
Tabel.4.Rekapitulasi kecepatan setempat 
No. Lengan Pendekat Kecepatan (km/jam) 
1. Jalan T. Iskandar (Arah Pusat Kota B.  Aceh) 17,19 
2. Jalan Kebun Raja 22,27 
3. Jalan Mesjid Tuha 21,40 
4. Jalan Lamreung 22,61 
5. Jalan Lamgapang 22,74 
6. Jalan T. Iskandar (Arah Blang Bintang) 20,24 
7. Jalan Jurong Dagang 21,31 
 
Penyesuaian prilaku pengemudi harus dilakukan agar data yang didapat 
valid, sehingga perlu adanya kalibrasi prilaku pengemudi. Prilaku pengemudi 
secara default pada Vissim merupakan prilaku pengemudi yang belum sesuai 
dengan negara Indonesia. Setelah dilakukan trial and error didapat nilai parameter 
yang sesuai dengan prilaku pengemudi di Indonesia. Beberapa Paremetr yang di 
ubah adalah, Desired position at free flow, yaitu keberadaan/posisi kendaraan pada 
lajur. Overtake on same lane, yaitu perilaku dalam menyiap. Distance standing, 
yaitu jarak antar pengemudi secara bersampingan saat berhenti. Distance driving, 
yaitu jarak antar pengemudi secara bersampingan saat berjalan. Average standstill 
distance, yaitu parameter penentu jarak aman. Additive part of safety distance, yaitu 
parameter penentu jarak aman. Multiplicative part of safety distance, yaitu 
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parameter penentu jarak aman. beberapa parameter yang dilakukan kalibrasi 
seperti terlihat pada tabel 5 berikut: 
Tabel.5.Kalibrasi Parameter Prilaku Pengemudi 
Trial Parameter yang diubah Nilai 
Sebelum Sesudah 
1 1.      Desired position at free flow Middle of lane Any 
2.      Overtake on same lane: on left & on right Off On 
2 (lanjut dari trial ke-1) 1 0,2 
1.      Distance standing (at 0 km/h0 (m) 
2.      Distance driving (at 50 km/h) (m) 1 0,4 
3 (lanjut dari trial ke-2) 2 1 
1.      Average standstill distance 
2.      Additive part of safety distance 2 1 
3.      Multiplicative part of safety distance 3 2 
4 (lanjut dari trial ke-3) 1 0,5 
1.      Average standstill distance 
2.      Additive part of safety distance 1 0,5 
3.      Multiplicative part of safety distance 2 1 
5 (lanjut dari trial ke-4) 0,5 0,55 
1.      Average standstill distance 
2.      Additive part of safety distance 0,5 0,55 
 3.      Multiplicative part of safety distance 1 1 
6 (lanjut dari trial ke-5) 0,55 0,6 
1.      Average standstill distance 
2.      Additive part of safety distance 0,55 0,6 
3.      Multiplicative part of safety distance 1 1 
 
 
Berdasarkan arus lalu lintas yang didapat dan dengan perhitungan  MKJI untuk 
penentuan tipe bundaran didapatkan tipe bundaran R10-11. Tipe bundaran R10-11 tidak 
dapat digunakan karena berdasarkan MKJI lebar jalinan bundaran harus lebih besar dari 
lebar pedekat. Maka tipe bundaran yang diambil adalah R10-22, dengan lebar jalinan 9 
meter dan apron 2 meter untuk radius putar kendaran berat tanpa adanya pelebaran pada 
tiap-tiap lenga pendekat. 
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Gambar 2 gambar kiri simpang berlengan tujuh eksisting, gambar kanan simpang sudah 
direncanakan Bundaran 
Berdasarkan volume lalu lintas yang diperoleh dari lokasi penelitian, diambil 
volume jam puncak (VJP) dengan interval waktu satu jam sebagai data masukan untuk 
proses simulasi menggunakan software. Rekapitulasi perhitungan VJP dari volume lalu 
lintas dapat dilihat pada Tabel 5. 
Tabel.6.Rekapitulasi volume jam puncak 
No. Lengan Pendekat VJP (kend/jam) 
1. Jalan T. Iskandar (Arah Pusat Kota Banda Aceh) 1861 
2. Jalan Kebun Raja 290 
3. Jalan Mesjid Tuha 229 
4. Jalan Lamreung 407 
5. Jalan Lamgapang 430 
6. Jalan T. Iskandar (Arah Blang Bintang) 1440 
7. Jalan Jurong Dagang 478 
 
Berdasarkan data yang input VISSIM didapat arus jalinan pada tiap ruas, arus 
tertinggi terjadi pada ruas jalinan AB (T. Iskandar (kota – Kebun Raja) dikarenakan 
banyak terjadi pergerakan dari jalan T. Iskandar (kota). 
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Gambar 3 Rekapitulasi arus di tiap-tiap jalinan. 
 
Kapasitas dinamis didapat dari perhitungan kumulatif 90% dari volume. Dari hasil 
simulasi dapat dilihat kapasitas rata-rata sebesarr 6375 kend/jam. Grafik kapasitas 
dinamis setiap jalinan dapat dilihat pada Gambar 4.5 di bawah ini.. 
 
 
Gambar 4 Rekapitulasi hasil simulasi VISSIM 6 
Derajat kejenuhan didapat dari hasil perbandingan arus bagian jalinan terhadap 
kapasitas bagian jalinan. Derajat kejenuhan rata-rata untuk bundaran rencana MKJI 
adalah 0,40. Grafik derajat kejenuhan bundaran rencana dapat dilihat pada Gambar  di 
bawah ini. 
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Gambar 5 Rekapitulasi hasil simulasi VISSIM  
 
Berdasarkan hasil simulasi dari VISSIM didapat tundaan rata-rata sebesar 2,00 detik. 
Grafik hasil tundaan bundaran rencana dapat dilihat pada Gambar 4.6 di bawah ini. 
 
 
Gambar 6 Rekapitulasi hasil simulasi VISSIM  
 
Peluang antrian pada bundaran rencana didapat dari pembacaan grafik MKJI dengan 
hasil simulasi VISSIM sebagai data input. Peluang antrian yang terjadi pada bundaran 
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Tabel 7. Rekapitulasi peluang antrian 
No. Ruas Jalinan Peluang Antrian (QP%) 
1.    AB 6%-13,5% 
2. BC 5%-10,5% 
3. CD 4,5%-9,8% 
4. DE 4%-8% 
5. EF 4%-8% 
6. FG 4,2%-8,5% 
7. GA 4,4%-9% 
 
Berdasarkan arus lalu lintas yang didapat dan dengan perhitungan  MKJI untuk 
penentuan tipe bundaran didapatkan tipe bundaran R10-11. Tipe bundaran R10-11 tidak 
dapat digunakan karena berdasarkan MKJI lebar jalinan bundaran harus lebih besar dari 
lebar pedekat. Maka tipe bundaran yang diambil adalah R10-22, dengan lebar jalinan 9 
meter dan apron 2 meter untuk radius putar kendaran berat tanpa adanya pelebaran pada 
tiap-tiap lenga pendekat. 
Adapun hasil simulasi yang dilakukan dengan menggunakan software VISSIM 
pada Simpang Tujuh Ulee Kareng adalah kapasitas dinamis, arus bagian jalinan dan 
tundaan. Untuk bundaran rencana kapasitas dinamis rata-rata sebesar 6375 kend/jam. 
Pada bundaran rencana, tundaan rata-rata sebesar 2,00 detik. 
Untuk perhitungan Derajat Kejenuhan (DS) didapat dari pembagian arus bagian 
jalinan dengan kapasitas,DS rata-rata sebesar 0,40. Peluang Antrian pada bundaran 
rencana yang didapat dari pembacaan grafik MKJI adalah 6%-13,5%. Diketahui bahwa 
bundaran memiliki tingkat pelayanan jalan A. 
Adapun prilaku pengemudi yang menggunakan kalibrasi adalah posisi kendaraan 
pada saat arus bebas (Desired position at free flow), pengaturan prilaku pengemudi pada 
saat menyiap kendaraan di depannya yaitu dengan mengatur jarak minimum terhadap 
kendaraan yang akan dinyiap, nilai minimum dari jarak pengemudi saat 
memberhentikan kendaraan terhadap kendaraan lain, pengaturan jarak aman kendaraan 
saat melaju dengan kecepatan 50 km/jam, pengaturan jarak rata-rata terhadap kendaraan 
lain, jarak aman tambahan saat kondisi normal seperti pengemudi melakukan rem secara 
mendadak, jarak aman tambahan untuk kondisi tidak normal pada saat mengemudi. 
Pengaruh geomterik yang semakin luas tidak menjamin suatu arus lalu lintas 
dapat berjalan dengan lancar sehingga kapasitas meningkat dan derajat kejenuhan 
menurun. Perilaku pengemudi sangat mempengaruhi kelancaran arus. Dalam simulasi 
ini, perilaku pengemudi dalam memasuki suatu persimpangan dan berjalan dalam lajur 
yang bebas (any), yang berarti menurunnya arus lalu lintas dipengaruhi oleh interaksi 
antar kendaraan. 
 
5.  KESIMPULAN  
Dari hasil simulasi yang telah dilakukan dapat dilihat bahwa Bundaran yang 
direncanakan memiliki diameter dalam 20 meter dan diameter luar 42 meter dan 
dibutuhkan pembebasan lahan seluas ± 632 m2 di sekitar Simpang Tujuh Ulee Kareng. 
Bundaran tersebut mampu memberikan tingkat pelayanan simpang A.  
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